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Hafenprobleme Irans im nördlichen Persischen Golf 
Von GER.HARD KoRTUM 
In den letzten Jahren gewinnt ein relativ flaches Neben-
meer des Indischen Ozeans, von diesem durch die nur 
50 km breite Straße von HormLLZ getrennt, zunehmende 
wirtschaf\spolitische und strategische Bedeutung, der 
Persische Golf (Khalidj-e-Fars). Wenn dieser Beitrag sich 
auf das nördüche iranische Litoral beschränkt, soll hier 
nicht im besonderen auf die strukturellen punkthaf\en 
Umgestaltungen durch Erdölexploration und perrodle-
mische Industrie im Nordabschnitt zwischen Ahadan und 
Bushirc eingegangen werden. Diese Veränderungen im 
Bereich Abadan, Bandar Shahpour, Bandar Mahshar, 
Bandar Rig und der Insel Kharg sind derart differenziere, 
daß d iese einer besonderen Abhandlung vorbehalten 
bleiben müssen. 
Vielmehr interessieren hier die handelsgeographischen 
Entwiddungen des vom Erdöl noch wenig überformten 
Abschnitts der Golfküste südöstlich von Bushire. Hierbei 
nimmt das Gebiet um Bandar Abbas, das Harrnozia der 
Alten, eine besondere Stellung ein. 
Die iranische GolfkOste 
Der Persische Golf ist ein nur bis 100m tiefes, 50 bis 
300 km breites Schelfmeer. Obwohl sich die größeren 
Tiefen auf der iranischen Seite des Golfes finden, isc die 
Küste hafenarm, unwirrlich, >Om HimC"rland durch hohe 
Ketten des Zagrasgebirges abgeriegelt, verkehrsfern in 
Bezug auf das iranische Hochland, bisher vernachlässigt 
und erst am Beginn einer wirtschafHichen Erschließung. 
Der nördliche Küstenverlauf, an dem seit Jahreausenden 
der wesc-ösdidte Warenaustausch zur See eml<1nglicf, 
wird bestimmt von vegetationslosen NW-SE streichen-
den Kalk- oder Sandstcinkctten. Nur selten findet man 
eine breitere Küstenebene, wie das 50 km breite, teilweise 
versahene und versumpAe Dashtisran im Hinterland der 
auf einer halbinselartigen Landzunge liegenden Hafen-
stadt Bushire (1956: 18 500 Einw.). Allgemein tricr sonst 
das scark gefaltete Gebirge oft mit einer schmalen ma-
rinen Terrasse unmittelbar an den Golf und läßt nur 
Raum fi.ir die keineswegs oft befahrene Küstenstraße 
dritter Ordnung und armselige kleine Fischersied[ungen. 
An einigen Stellen durchstoßen Flüsse aus dem inneren 
Zagros antezedent die Küstenmauer, w ie der Rud-c-
Mond mit seinem bewässerten palmenreichen Durch-
bruchstal. Hier bilden sich auch kleinere alluviale Delta-
flächen, die aber nahezu alle versalzen sind und für eine 
landwirtschaftliche Nutzung kaum in Frage kommen. 
Nur im Bereich von Bandar Abbas und der Str:lße von 
Hormuz ändert sich dieses regelhafte Bild : Oie Küste 
zieht sich in weitem Bogen nach N zurück, die Zagros-
ausläufer streichen wie gespreizte Finger einer Hand in 
die Hormuzstraße und setzen sich teilweise in den In-
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,eln Qeshm, H:1ngam, Hormuz und Lar:1k forr. Zwischen 
diesen Ketten bildeten sich größere allu\'ialc L:ingstä.ler, 
wie die Mündungsgebiete des Rud-e-Mehnan und Rud-
e-Rasul , die mir einem brei ten, von mäandrierenden 
Wasserläufen durchzogenen Mangro'"ensumpf in di.: 
Clarencestraße überg~:hen. 
Dieser flache Meeresarm zwischen der langen Jnscl Q~shm 
und dem Festland IV:tr im 19. Jh. berüchtigt als Unter-
schlupf arabischer Pir:uen und ausschlaggebend für di~· 
Errichtung einer englischen Marinestation in ßassidu auf 
der Insel Qcshm. 
Das Gebiet wird gekenn:..cichnct durch eine groß~: Zahl 
von aus dem Kambrium durchsroßenden Salzdomen, d i,· 
die jüngeren Sedimente der Zagros- Formationcn durch-
brechen. Die J nseln Horrnuz und Larak sind Salldomc. 
Ein größeres Alluvialgebiet ist öselieh von Bandar Abb.1s 
durch den Minab-Rud (Rudkhanc Rudan) und den 
Shirin-Rud aufgebaut worden. Hier hat sich eine gröl~er~ 
Oasenkultur entwickele. 
Wasser ist an der gesamten aridcn Küste sehr knapp. Nur 
wenige Flüsse brechen zur Küste durch und geben nr· 
einzclt Möglichkeit zur Bewässerung, wie der Mond-
und besonders der Minab-Rud. Auch Khanatbewässe-
rung findet sich bisweilen, aber das Grundwasser ist meist 
zu salzig für Irrigation. Die bewässenen Flächen sind 
daher punkthafi. Allerdings wird auch in Küstennähe 
Regenfeldbau betrieben, der in regenreichen \X"inrern 
geringe Erträge bringt. Die Niederschläge, die in Bushire 
zu 70°/o und in Bandar Abbas zu 90°/o in den kühleren 
Wintermonaten fallen, nehmen nach 0 ab. Bushire erhält 
durchschnittlich 259 mm, Bandar Abbas nur 215 mm. die 
Station auf der kleinen lnsd Hangarn noch wenigC"r. Die 
Regenfälle konzentrieren sich zudem auf einige Tage. in 
Bushire fielen nahezu 200 mm an einem der 18 Regen-
tage, Bandar Abbas zählt nur acht Tage mir Nieder-
schlag. Das Klima an der Golfküste ist mit e~tremen 
Sommertemperaturen und sehr hoher Luftfeudttigkeic 
auch bei der einheimischen Bc"ölkcrung berüchtigt. Be-
zeichnend für diese SOmmer- und feuchtheiße Kü-
stenrcgion sind die großen runden, mit einer Kuppel 
überwölbten Zisternen (Birkehs), die man nodt heute in 
der Nähe ..,·on Assalu, Bandar Lengeh und am westlichen 
Stadtrand von Bandar Abbas findet. Sie sammeln Grund-
wasser durch Khanate oder Oberflächenwasser aus den 
Winterregen für die Trinkwassen ·ersorgung der Sied-
lungen in den absolut niederschlagslosen Sommermona-
ten. Schon ]OHANN ALBRECHT voN MANDELSLO bekla"tc 
aber 1639 das "brey-dicke stinkende Wasser" , das sein~r­
zcit in Bandar Abbas zur Verfügung stand. 
Südlich des kleinen Hafenortes Kan~an tritt mir abneh-
menden Niedcrsdtlägen der sporadische Gerstenanbau 
zurück, und Dattelkulturen beherrschen das Bild in der 
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der kleinen Ortschaften unmittelbar an der Küste mit 
durchschnittlich nur mchn:rcn hundert Einwohnern be-
schäftigen sich auch mit Fischerei. Aber der Golf als nähr-
stoffarmes Sehe! fmcer set7.t der Netzfischerei Grenzen, 
und die Ertr:ige blciben gering und kommen nur für die 
Sclbsn·ersorgung in frage. Korallenriffe, Sandbänke und 
im Sommer und Winter hiufige Sturmböen lassen auch 
keinen nennens\\'erten Handelsverkehr entlang der Küste 
aufkommen. ~ur \'On den größeren Ortschaften wie Kan-
gan, Bandar Charak u. a. wagen sich die ungedeckten 
ortsüblichen Boote mit getrodmetem Fisch, Datteln und 
Gips zu den größeren Häfen. 
Die Städte. das gilt besonders auch für Bandar Abbas, 
liegen nicht direkt an den \'crsumpften Flußmündungen, 
sondern am Rande der Deltas. Auch die Küstenstraße 
muß diese wenig fruchtbaren Solontschak- und Solonetz-
böden der Salzmarschen umgehen. Sehr hinderlich für 
die Entwicklung dieser Küstenregion ist die Verkehrs-
ferne und periphere Lage. Eine moderne Infrastruktur 
befindet sich erst seit einig~n Jahren in den Anfängen : 
Auf dem gesamten hier interessierenden Küstensektor gibt 
es nur zwei randliehe bedeutende Zugänge zum iranisdien 
Plateau, die Straßen Bushire-Bora7.jan-Kazerun-
Schir.ls und Dandar Abbas-Sirjan-Kerman. Die Ver-
bindung Bandar Lengcgh-Lar-Schiras wird kaum be-
nutzt. Die Erschließung der iranischen Golfküste setzt 
somit an diesen Hafenorten mit ihren H interlandachsen 
an. 
Ohne größeren Einfluß auf das hier behandelte Gebiet 
bleiben die Erdölförderungsanlagen auf dem Schelf um 
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die Inseln Kish und besonders Lavan und vor Kangan 
(Raasol Mataf), da diese mit autonomen Transport- und 
Kommunikationsverbindungen noch kaum in die Region 
integriert sind. 
Die Insel La van wird sejt 1968 zu einem Exporthafen 
für Roherdöl a usgebaut. Durch submarine Pipelines ist 
die Insel mit dem seit 1968 fördernden Sassan-Feld 
(200 000 barrels/Tag) und mit dem Sissa-Fcld, ebenfalls 
auf dem Schelf, verbunden. 1970 ging das 110 km von 
La,·an eatfcrnre Rostam -Feld in kommerzielle Förderung 
über und liefert ebenfalls nach Lavan. Auf Lavan, 
das von der LAPCO betrieben wird, befinden sich schon 
sechs Speichertanks mit einer Gesamtkapazität von 
3 Mio. barrels. Nach einigen Jahren dürfte Lavan für den 
Erdölexport eine gleiche Rolle spielen wie d ie Jnst'l 
Kharg. Schon können 200 000-t-Tanker Lavan anlaufen. 
Handelsgeschichte und Hafenentwicklung 
Der Persische Golf hat wie das iranische Plateau in der 
Entwicklung des Handels zwischen dem Mittelmeerraum 
und dem Osten eine außergewöhnliche Rolle gespielt. 
Wahrscheinlich wagte sich in diesem Meeresraum der 
Mensch erstmals auf die Sec. Alteste uns bekannte Völ-
ker, wie Sumerer, Elamiten, Assyrer und Babyionier 
hatten nachweislich schon ein Verhältnis zum Meer als 
Transpornräger. Auch die Achämeniden Irans verfolg-
ten handelspolitische Interessen im Golf, wenn diese sidt 
auch 2:unächst auf den Austausch mit der Gegenküste und 
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Oman, möglicherweise aber auch schon bis Indien und 
die afrikanische Ostküste erstreckten. Interessant ist dabei, 
daß trotz wiederheiter Versud!e, eine eigene Flotte auf-
zubauen, die Perser nie so redlt ein Verhiiltnis zum Meer 
gefunden haben. Kein~wegs waren sie ein Seefahrervolk 
wie zeitweise die Araber. Erst seit 1967 gibt es eine 
persische SdtiffahrtsgeseUschaft. Mehrere moderne Fre-
gatten als Grund!itock für eine iranische Marine werden 
demnächst ausgeliefert. 
Eine entsdteidende Wende in der Kenntnis des Golfes 
und dessen spätere Erschließung für den Ost-Wesc-Han-
dei erbradlte 326-25 v. Chr. NEAR.CKOS Erkundungs-
reise mit At.EXANDERS Flotte von der Indusmündung 
entlang der iranischen Küste nach W bis zur Mündung 
von Euphrat und Tigris. Danach lassen sidt die beschrie-
benen Ankerplätze n<><h heute teilweise identifizieren. 
Es folgten in den nädlsten Jahrhunderten eine wage-
mutige .Ausweitung des s~handds nach 0 bis über In-
dien hinaus. Aber erst seit römischer Zeit kann von einem 
regulären Handel über den Seeweg des Golfes gesprochen 
werden. Der Schwerpunkt des Transiehandels lag an der 
Mündung von Euphrat und Tigris (Shatt al .Arab) in der 
Hafenstadt Balsora (b.eute der irakisehe Hafen Basra). 
Von hier aus gelangten die Waren über die Karawanen-
wege des Frudnbareo Halbmonds 2.ur Levante und von 
dort nad! Europa. 
Mit der Errichtung des Abbasidisd!en Kalifats in Bagdad 
im 8. ]h. n. Chr. begann dann die hohe Zeit der arabi-
smen maritimen Handelsunternehmungen im Nordteil 
des Indischen Ozeans. Di~se spiegelt sich u. a. in den 
sieben Reisen SlNDBAD des Seefahrers, eigentlich des 
Kaufmanns Suu.JMAN aus Basra, wider. Der profitable 
Orie.nthandel, der hauptsächlim die für die Fleischkon-
servierung erforderlichen Gewürze und Seide für die 
herrschenden Sdlidlten im mittelalterlichen Europa nach 
W führte und dafür Metalle und Stoffe nach 0 leitete, 
verlief aber zu dieser Zejr küstenparallel an Iran vorbei. 
Dieser Hauptaustausd!punkt für den west-östlichen 
Warenverkehr, nicht nur von Sdtiff auf Karawane, 
sondern auch von Sdliff zu Schiff, hat sjch dann aber 
im Verlaufe der Geschichte immer wieder am irani-
sd!en LitoraJ des Golfes versmoben. In der ersten 
Phase verlagerte sich der Handel vom Shatt al Arab 
(Balsora) über Siraf, Qais nach Hormuz-Bander Abbas 
an die lagegünstige Hormuzstraße am Eingang des Gol-
fes, die zwischen Kap Musandam und Qeshm nur 50 km 
breit ist. In der zweiten Phase wanderte der Haupr-
umschlagplau; dann mit dem Erscheinen europäischer 
Seemächte wieder über Bushire, Bandar Rig, Insel 
Kharg zurück zum Shatt al Arab, wo heute Basra bzw. 
Khorramshahr (das alte Mohammareh) Haupthäfen für 
Irak bzw. Iran sind. Dazwischen liegt die Entdeckung 
des Seewegs nach Indien (1498), der Verlust der Weh-
bzw. Transithandelsfunktion der Golfwasserstraße und 
am Beginn des jetzigen Jahrhunderts die Entdeckung 
größerer Erdöl vorkommen. 
Heute ist wieder eine rückläufige Tendenz zu beobachten. 
Die iranisme Regierung ist bemüht, durch den kürzlich 
beendeten Ausbau der Häfen von Bushire und Bandar 
Abbas und der entspred1enden Inlandverbindungen die 
durch die Gren~problematik im Shatt al Arab gefährde-
ten und vollständig überlasteten Häfen Khorramshahr-
Abadan in ihrer Funktion herabzustufen. Der erste 
Schritt dazu war die Schaffung des Hafens Bandar Shah-
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pour als Endpunkt der transiranischen Eisenbahn, zu dem 
sich vor einigen Jahren der große Erdölterminal Bandar 
Mahshar gesellte. Im folgenden soll auf diese Funktions· 
verschiebungen, besonders ;m Raum Bandar Abbas, näher 
eingegangen werden. 
Slraf und Qals 
Die Namen Siraf, Qais und Hormuz als Zentren des 
mittelalterlidten orientalischen S~ehandcls zeugen \'On 
Vergangenern Glanz und Größe. Ihr sprichv.•örtlic:her 
Reichtum war weit im Abmdland bekannt und fand 
seinen Niederschlag in zeitgenössischen Reisebeschreibun-
gen und licerarisdten Anspielungen. Abwechselnd haben 
diese Hafenplätze den gesamten Seehandel mit dem 
Osten monopolartig auf sich gezogen. 
Siraf erlebte ~inen noch heute rätselhaften Aufschwung 
zu Reidnum und Blüte im 9. und 10. Jh. Die Ruinen 
dieses einst blühenden Handelsplatzes finden sich unweit 
der heutigen kleinen Küstensiedlung Bandar Taheri und 
wurden 1968 systematisch von einer englischen Expedi-
tion aufgenommen. Chinesische Porzellane deuten auf 
weite Verbindungen nach 0 . IBN HATKAL, ein bekann-
ter arabischer Geograph dieser Zeit, beschreibt die großen 
städtischen Zisternen, in die lange Khanace ,·on den 
Schotterkegeln des Gebirges das Trinkwasser führten. 
Reste dieser ßirkehs, wie sie noch heute an der Kü«e 
gebräuchlich sind, finden sim auf diesem bedeutenden 
islamischen Rujnenfeld. 
Siraf verfügte dabei nicht einmal über einen günstigen 
Hafen. Wohl hat die 25 km südlich gelegene Bucht von 
Naband (Assalu), die schon von NuRCKOS als geschütz-
ter Ankerplatz beschrieben wurde, eine Rolle gespielt. 
Nach dem Ber-ichr von lsTAXHitl (lO.Jh.) erreichte Siraf 
nahezu die Größe von Schiras, mit dem es durdt einen 
Karawanenweg verbunden war. Zum Bau der vielen 
mehrgeschossigen Häuser wurden sogar afrikanisme Höl-
zer verwendet. Importiert wurden Amber, Kampfer, 
Bambus, Elfenbein, Ebenholz, Papier, indische Parfüme, 
Drogen u. a. 997 wurde Siraf durch ein mehrtägiges Erd· 
he~n verwüstet und verlor abrupt seine Bedeutung. AJs 
leN AL BALKHI im 12. Jh. seine berühmte Geographie 
der Provinz Fars schrieb, war der Niedergang Sirafs 
schon abgeschlossen. Der Handel zog nach 0. 
Oie der Kü«e vorgelagerte Insel Qais (Kish) übernahm 
längere Zeit die Funkrinnen Sirafs, verfügte aber eben-
falls über keinen guten Hafen. Die Schiffe mußten, wie 
es auch heute noch weitgehend üblich ist, auf den Strand 
gezogen werden. Da, große islamische Ruinenfeld Harira 
i$t alles, was außer den Berichten zeitgenössisd:l.er arabi-
scher Geographen, die übereinstimmend das rege Han-
delstreiben, Adterbau und große Dattelkulturen auf der 
Insel beschreiben, auf die einstige Bedeutung hinweist. 
Alt-Hormuz 
Im Gebiet um das heutige Bandar Abbas haben sich han· 
delsgeschichclich sehr interessante Umwandlungen voll· 
zogen, die auch heute noch nicht abgeschlossen sind. Seit 
der Gründung einer Hafensiedlung durc:h den Sassaniden-
herrsmer AR DESKIR BABEitHAN im 3. Jh. n. Chr. hat es 
hier am strategisch wichtigen Ausgang des Golfes zum 
Indischen Ozean die Kontinuität eines Hafens mit 
sch'IJ.·ankenden Hinterlandsfunktionen gegeben. 
Diese sassanidische Siedlung, die am gleichen Ort eine 
arabisme Nachfolgetin hatte, lag rund 100 km östlich 
der heutigen Stadt Bandar Abbas an dem Fluß Aljir 
(Minab-Rud) im Gebiet der Oase Minab, heute der 
größrc P~lmenganen Irans mit einer Flädle von etw.a 
SO km~ . Minab ist seit mindestens 2300 Jahren unter 
sündiger intensiver ßewässerungskultur. NEARCHOS' 
floue machte hier einige Wochen Rast . Damals konnten 
auch gröt~ere Schiffe noch den Fluß bis zur Oase hinauf-
fJhren, heute ist dieses nur kleineren Boocen bei Flut 
möglich. Antike Schriftsteller beschreiben dieses Gebiet 
als Harmozi:1. 
Schon im 10 . .Jh. war Alt-Hormuz der H:1ndelsplatz für 
das n:'\hcre Umbnd, aber auch für die Provinzen Kerman 
und Sist3n, hatte :1ber keine überregionale Bedeutung 
im d:tmaligen \X'clthandel. Dieser begann sich erst nach 
dcm Nicdcrgang \'On Siraf und Qais im 13. Jh. einzustel-
len. 
Mimblterliche arabische Quellen berichten über die Aus-
fuhr besonders von Indigo, Wein, \X'cizen, Gerste, Reis, 
Silber. Gold, Eisen, Zinn und Salz. MARCO Poto ver· 
merke nach ~~inen Dcsudten in Alt-Hormuz 1272 und 
1293 die Bedeutung der Pferdeausfuhr nach Indien. Seine 
Beschreibung der ortsüblichen Boote triffi übrigens noch 
heute \veitgehend zu auf das Bild der kleinen, nur teil-
weise gedeckten Küstendhau mit nach vorne geneigtem 
Mast und trapczförmigcm Segel, deren Außenplanken 
mit Fischöl gestrichen werden. 
\X'rizen und Gerste werden im November gesät und im 
März geerntet, im Mai werden die Datteln, das Haupt-
nahrungsmittel, cingcbradH. loR.ISI erwähnte rund 100 
Jahre vorher den Anbau von fndigo und Zuckerrohr. 
Heure gewinnt diese Minab-Oase, in der der Handcls-
placz Alc-Hormuz lag, erneute Bedeutung durch den 
Bau eines Staudamms, der im 4. Entwicklungsplan mit 
einem Aufwand von 32 Mio. Rials den Minab-Rud zu 
400 Mio. m3 aufstauen soll. Damit sollen 25 000 ha be-
wässert werden. 
Insel Hormuz 
Um das Jahr 1000 hatten arabische marmme Stämme 
von der Gegenküste ein eigenes Scheichturn in Alt-Hor-
muz errichtet. Zur Zeit des 15. Herrschers AYAZ ver-
"·üsreten tatarische Reiterhorden wiederholt die reiche 
Beute versprechende Handel~sicdlung, so daß man 1315 
gezwungen war, d iese vom zu unsicher gewordenen Fest-
land zu evakuieren. Während nur die landwirtschaftlich 
orientierten und niederen sozialen Smichten in der alten 
Siedlung verblieben, zog der Handel zuerst auf die Insel 
Qeshm, dann endgültig auf die kleine, 12 km vom Fest-
land entfernte Insel Jerun (Zarun), die unter dem Namen 
Hormuz weltbekannt wurde. 
Dir Insel, die nahezu vollständig von einem Salzdom 
von 8 km Durchmesser und 26 km Umfang eingenom-
men wird, hatte als einzigen Vorteil eigentlim nur seine 
festlandsnahe Lage im Eingang zum Persischen Golf vor· 
zuweisen. Von hier aus gingen die wichtigsten Kara-
wanenwege ins Landesinnere n~cn Kerman und beson-
ders über Lar-Schiras nach F.sfahan und weiter nach W. 
Die Insellage bot zwar Sdtutz vor feindlichen Raubzügen 
zu Lande, wurde aber später zum Verhängnis., indem die 
ln$cl dem Zugriff europäischer Seemächte ausgesetzt 
wurde. Die Verlagerung vom Festland auf die lnsel war 
somit hauptsächlich ein Ergebnis des Schutzbedürfnisses, 
wenngleich die Mongolen kaum den Golf erreidtc haben 
dürften, wie es zeitgenössisme Schriftsteller beridnen; 
wahrscheinlich handelte es sich um andere nomadisie-
rende Reitervölker. Natürlim hatte die Insel außer zwei 
geschützten Buchten eigentlich nichts :tu bieten. Auf dem 
nahezu vegetationslosen Eiland findet sich auch heute 
noch kein Trinkwasser. Dieses mußte teilweise sogar von 
der Nachbarinsel Qeshm bezogen werden, wie auch die 
Nahrungsmittel. Heute verkehrt zweimal wödtendich 
ein Tankboot zur Füllung der großen Zisterne der 400 
Einwohner zählenden heutigen Siedlung auf der InseL 
Der Österreichische Edelmann HANs-CHlUSTOF voN TEU-
FEL beschreibe Hormuz 1589 :ds ,.das furchtbarste orc, 
dass ich mein Iebtag gesehen habe•. 
Einst galt für den sprichwörtlichen Reimrum V'On Hor-
muz.: "Wenn die Welt ein Ring wäre, wäre Hormuz 
darin ein Juwel." Heute haben Besucher der trostlos an-
mutenden Insel es schwer, sich anstelle der auf einer 
flachen, nach N vorspringenden Halbinsel liegenden un-
scheinbaren Lehmsiedlung die blühende Handelsmetro-
pole von angeblich einst 40 000 Einwohnern vorzustellen. 
Nur die noch gut erhaltenen Mauern der Festung aus der 
portugiesischen Besatzungszeit über dem Hafen und bis-
weilen zu 6ndende von Rost zerfressene Kanonenrohre 
deuten noch auf die historische Bedeutung dieses bekann· 
tcn Fleckens. 
Hormuz isr: ein großer Salzdom. Das Innere der Insel 
wird von Steinsalz einge.o.ommen. Um diesen Kern lagert 
sich ringförmig Gips und am Südufer ein schmaler Kranz 
von h<X'hwertigem Hämatit, Fe10s. Diese sehr bedeu· 
tende Lagerstätte wird seit 1910 abgebaut und bildet 
noch heute das Haupteinkommen für die Inselbewobner. 
In den Jahren 1962-1965 wurden durchschnittlich 
7000-10 000 t jährüch abgebaut und nach Europa ex · 
portiert. Geplant ist ein jähclich~r Abbau von 45 000 t 
dieses roten oolithischen Eisenerzes. 
13JO haben wir den ersten abendländischen Bericht über 
die neugegründete Inselstadt von OooarcH VON PoaoE-
NONE, der von einer stark befestigten Stadt voller kost-
barer Waren spricht. Als IBN BAnuTAH 1355, von Oman 
kommend, in Hormuz landete, ist die Verlagerung auf 
die Insel abgeschlossen und Hormuz ein blühender Ha· 
fenplan mit weiten Handelsverbindungen. Danach be-
steht Alt-Hormuz, nun auch Murgltistan genannt, als 
Stadt an der Küste weiter. Die Stadt auf der Insel mit 
ihren gefiillten Basaren wird Jerun genannt und dient als 
Handelsplatz für Indien und Sind, deren Produkte von 
hier aus nach Irak, Fars und Khorassan gebracht werden. 
Die Insel ist einen halben Tagesmarsdl lang, durch einen 
drei Farsang (etwa 12 km) breiten Meeresarm vom Fest-
land getrennt und besteht aus "Darassi"', d. h. Salzber-
gen. Salz wird auch exportiert und Schiffen als Ballast 
mitgegeben. Aus dem Gips wurden auch Gefäße her-
gestellt. Die Einwohner leben von Fisch und Datteln, 
die von Basra und Oman hierher gebracht werden. Trink-
wasser wird in großen Lederbehältern in die Stadt ge-
bracht>~.in der nach Abbe RAYNAL rund 400 Händler aus 
vielen Völkern ihre ständigen Kontore unterhielten. Die 
5tadt glänzte voller Luxus und Reichtum. Sogar die 
Gassen wurden mit Matten und Teppichen ausgelegt, auf 
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den öffentlimen Plätzen standen Kamele mit Wasser-
behältern bereit. 
Unterdessen hatte der Sdteim von Horm\U, gestutzt auf 
seine Vonnachtstellung im Handel, auch seinen politi-
schen Einfluß im Golf mit der Unterwerfung der Nadt-
barinseln und von Bahrein (1320) ausdehnen können. 
Damit hatte Hormuz auch das Monopol auf die Perl-
fischerei in seiner Hand. 
Rund zwei Jahrhunderte behauptete die Insel bis zur 
Ankunft der Portugiesen ihre Vorrangstellung. 1503 gibt 
der Italiener VART"HEM'A den letzten Bericht über das 
Hormuz der vorkolonialen Zeit, aus dem u. a . hervor-
geht, daß sowohl die nadl N und W führenden Kara-
wanenwege von Hormuz mit Waren beschickt, als auch 
Schiffe für die Weiterfahrt nach W beladen wurden. 
Aber die exponierte Lage im Gotfeingang und der blü-
hende Handel dieser Stadt erregte sofort die Aufmerk-
samkeit t-iner neu auftretenden Madtt. 
Europilsehe Rlvelltlt ln der Straße von Hormuz 
1486 umschiffie BARTHOLOMÄUS DlAZ das Kap der Guten 
Hoffnung, zwötf Jahre später erreidtte V ASCO DA GAMA 
Indien, 1505 legte ALFONSO D' ALBUQUE.RQUE mit einigen 
kühnen Seeunternehmungen die Grundlagen für die hun-
dertjährige portugiesisdte Seeherrschaft im Indischem 
Ozean, die den Monopolhandel mit Gewürzen sicherte. 
Die Insel Socotra am Ausgang des Roten Meeres wurde 
besetze und Muskat (Oman), ein Vasall von Hormuz, 
geplündert und zerstört. Eine kurze Seeschlacht im Hafen 
von Hormuz gegen 60 große und 400 kleinere Schilfe mit 
2SOO Mann Besanung besiegelte dann auch das Schicksal 
dieses wichtigsten Handelspunktes. Der Scheich von Hor-
muz wird Portugal tributpflidlrig, der Zoll gerät unrer 
portugiesische Aufsimt, sdlnell ist das Handelsmonopol 
durch Einführung eines portugiesischen Schiffspasses er-
richtet. Sdtiffe, die ohne dieses Dokument angetroffen 
werden, werden beschlagnahmt oder zerstört. 1507 wird 
das Fort am Hafen fertig und mit einer ständigen Gar-
nison besetzt, die wiederholt türkische Seeangriffe ab-
;zuwehrell hat. 
Audt auf dem Festland kann die Position verstärkt wer-
den. 1612 nehmen die Portugiesen nach einigen Kämpfen 
mit dem Khan von Lar die um 1520 entstandene Küsten-
siedlung Bandar-e-Djerun, über die der Handel auf die 
wicheigen Karawanenwege über Schiras zur Hauptstadt 
Esfahan und nach Kerman geleitet werden mußte. Dieser 
On wurde in der Folgezeit Bandar Camarao (Hafen 
der Krebse) oder Gombrun/Gameroon, dann nach der 
Eroberung von Hormuz als Bandar Abbas bekannt. 
W~hrenddessen blübte der Gewürz- und Seidenhandel 
unverändert weiter. Immense Profite flassen durch die 
portugiesische Monopolstellung in Hormuz zusammen. 
Zweimal jährlidt schaffien besonders zusammengestellte 
große Karawanenzüge von mehreren tausend Kamelen 
die Waren nach Syrien und kehrten beladen zurück, da-
neben gab es ständige Handelsverbindungen zu den 
wichtigsten städtischen Zentren in Iran. 
D ie Handelsstadt Hormuz verlangte also wiederum 
einen S~ap~lplatz auf dem Festland. Zur Sicherung der 
lehenswtcht~gen Wa~ser- und Lcbe~smittelversorgung 
besetzten dte Porcugtesen ebenfalls dte westliche Nach-
barinsei Qeshm. 
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Inzwischen waren die Portugiesen aber nicht mehr allei-
nige Herren in öseliehen Gcw:Usun. 1600 'lll' urde die 
englische Oscindien-Kompanie, wenig später audt eine 
holländisdte und französische gegründet, die als straff 
geführte Wiruchaftsunternehmen dem Staatsmonopolis-
mus der Portugiesen merkantil überlegen waren und die-
sen schnell verdrängten. Schon vier Jahre nach Erridt-
tung der ersten englischen Handelsniederlassung in ln-
dien, Surat, crsmien eine englische H::mdelsflotte vor 
Jask, einem kleinen Hafenplatz südöstlich von Bandar 
Abbas an der Straße von Hormuz. Hier wurde die erste 
Faktorei auf persischem Boden errichtet. \\enig später 
entstanden 161 7 auch englismc Niederlassungen in Sdti-
ras und der Hauptstadt Esfahan, wo die Gcundrschaf-
ten von Sir ANTHONY SHERLEY besondere Handels-
privilegien, wie Monopol auf Seidenausfuhr und Zoll-
freiheit für Importe, erreida hatten. Ohne englismc Hilfe 
bei der Eroberung von Hormuz hätte der Glanz dieses 
Handelszentrums unter portugiesischer Herrsenalt sicher 
nodt längere Zeit angehalten. 
5HERLEY hatte seine guten Beziehungen zum Safaviden-
hermher SCHAH ABBAS (1587-1629) gcsdtidtt aus-
genutzt, diesen zur Wiedergewinnung des reichen Han-
delsplatzes an::r.uregen. 1621 forderte ScHAH ABBAS seinen 
Vasall, den Khan von Lar, auf, den seit der portugiesi-
sdten Besetzung überfälligen Tribur von Hormuz ein-
zu~ordern. Dieses V~rlangen wurde von portugiesischer 
Sctte abgelehnt, und 1m Verlauf der entstehenden F~ind­
seligkeiten konnten die Perser die Insel Qeshm besetzen. 
~ach einem ~eheimtreffen in Minab wurde die vor Jask 
hegende engltsche Handelsflotte zur Mitbilfe bei der Er-
oberung von Hormuz gewonnen, wobei der englischen 
Kompanie die Festung auf Hormuz und besondere Han-
delsprivilegien in Bandar Gombrun versprochen wur-
den. Am 22. Januar 1622 ersmien das englische Gesmwa-
der vor Hormuz, konnte aber die Portugiesen mit ihren 
sieb~n Kriegsschi~e~ nimt zur offenen Seeschiamt pro-
vozteren. Nam emtgen Kämpfen um das Fort auf der 
Nachbarinsel Qeshrn, bei denen übrigens der englisd:le 
Secfahrer WILLlAM BAFFIN fiel, wurde die Lebensmittel · 
und Trinkwasserversorgung von Hormuz blockiert. 
Nach einiger Vorbereitungszeit in Gombrun wurden 
dann persische ~ode~truppen nadt Hormuz übergesetzt 
und d1e P~rt~g1esen 1~ das Fort getrieben. Am 23. April 
1622 kapttuherten dte 3000 Portugiesen, gcsmwädtt 
durch Durst, Hunger und Krankheit. Sie durften frei in 
d~e noch verbliebenen portugiesischen Stützpunkte m 
d1esem Raum, Muskat, Sohar und Basra abziehen. 
Gombrun I Bandar Abbas unter den Safavlden 
M~t de~ Fall von Hormuz ging ein farbiges Kapitel 
onentaltsmer Handelsgeschimte zu Ende. Die Insel 
wur~e aber von einer persisdlen Garnison besetzt, den 
enghschen Bundesgenossen blieb nur das Recht der Zoll-
freiheit und ein Anteil am persischen Seidcnbandd. 1623 
wurde die Faktorei von Jask nach Bandar Abbas wie 
Gombrun nun zu Ehren des safavidischen Hcrr;chers 
;a.uch genannt wurde, verlegt. Dort durfte die Ostindien-
Komp.anie zwei Häuser unterhalten, diese aber nicht 
befestigen. 
H~.rmuz fiel. sdton weni~e Jahre. nach der Eroberung in 
Trummer, die Perser zeigten kem weiteres Interesse an 
diesem unwirtlichen Eiland, das in seiner Blütezeit an· 
geblich mehr Handel als London und Amsterdam auf sich 
,·ereinigt hatte. Statt dessen wurde Bandar Abbas, nun 
v• ieder auf dem Festland wie Alt-Hormuz, Schwerpunkt 
des Golfhandels und Haupthafen für Persien. Als Sir 
TIIO.\l:\S HrRDEkT 1627 Hormuz berrat, fand er nur nom 
Ruinen. 
Zwei j:thrc ,·orher hatten die Portugiesen nochmals die 
\'\ "i~Jergewinnung der Insel versucht, ließen sich dann 
abcr in dcm kleinen Hafenort Kong, 4 km südöstlic:h 
\·on ß:tndar Lt"ngcgh, nieder, um 3US dem Persienhandel 
nicht ~:\117. verdringt zu werden. Reste ihres Forts untf 
ihn·r doni~en Faktorei, die sich noch rund 20 Jahre hielt, 
sinu nodl heute in der kleinen Fischersiedlung zu finden. 
B:~ld aschienen andere curop:iisc:he Mächte auf dem 
Pl:tn . dil· den Engl:indern in Bandar Abbas Konkurrenz. 
boten. 1623 errichtete die niederländische Ostindien-
Komp3nic hier eine ~roße Faktorei mit denselben Han-
Jchpri\'i ll·gien, wie sie dil' englische erhalten hatte. Bi~ 
1700 übertr:t.f die nicderl::indische Handelsstation bei 
W\'itl'm die englische und später die französische an 
Brdcutun~ und Umsatz. TAVERNit:R berichtet, daß 
haupts:idllich Gewürze. besonders Pfeffer, gegen Seide 
getauscht wurden . \\':ihrend sich der englische Handel 
mit Orogen, Kcrmanwolle, Ziegen, Datteln und :ferden 
in recht bescheidenem und lokalem Umfang h1elt, er-
langten die Holl:inder eine Monopolstellung im Handel 
mit Gcv.·ürzcn, Zucker, Kupfer, Seide, Teppichen und 
Edel metalten. 
Bandar Abbas besaH nach CH.~RDIN z.u dieser Zeit der 
safa\'idisdten Blüte im 17.Jh. rund 1500 Häuser. 1650 
wurde es \'On einer Mauer umfaßt. Außer der einheimi-
sdten Bevölkerung, vorwiegend arabischer Herkunft, 
werden viele judisc:he und indische Kaufleute erwähnt. 
Sogar europ:iisme Auseinandersetzungen warfen ihre 
Schatten auf den Hafen. Im englisch-holländischen See-
krieg wurden 1654 auf der Reede von Bandar Abbas 
mehrere englische Schiffe von einem niedcrländisdlen Ge-
sc:h":adcr zerstört. 1698 errichteten die Holländer an der 
Ostmauer der damaligen Stadt eine große neue Faktorei, 
die aum befestigt \\•urde. Dieses Gebäude wurde dann 
später der Kristallisationspunkt für das moderne Bandar 
Ahbas. Später residierten hier der Statthalter des Sultans 
\'On Oman und persische Gouverneure. Heute steht a~f 
dem Grund dieses europäischen Brückenkopfes dte 
Hauptzollverv.·altung an der später errichteten alten 
Hafenpier. 
Funktionsverluste 
Nadt dem Ende der Safa\'idendynastic im Jahre 1667 
madue es das Fehlen einer starken Zentralgew<~.lt frem-
den Mächten z.unehmend leichter, an der iranischen Golf-
kuste Fuß zu fassen. Die safavidiscne Blütezeit von Ban-
dar Abbas war überschritten. 1763 versuchte dann NADIR 
SCH.o\H in Bushire ( Abuschäher) eine persisme Flotten-
station zu errichten. Es wurden aber nur einige Schiffe 
fertiggestcllt. Nadtdcm 1759 ein französisches Geschwa-
der die englische Handelsstation in Bandar Abbas zer-
stört haue, und Baiomenstämme immer wieder die Stadt 
und die Karawanenwege ins Hinterland bedrohten, be-
sc:hloß man 1763 in Bombay, die Faktorei von Bandar 
Abbas nach Bushire zu verlegen, dessen Lage auf einer 
Halbinsel besseren Schutz versprach. Zudem hatte K.uiM 
KHAN ZAND (1750-79) die Hauptstadt Irans nac:h 
Schiras verlegt und besondere exklusive politische Privi-
legien zugestanden, wie Exterritorialität, Handelsmono~ 
pol und Zollfreiheit für alle in Bushire ein- und aus-
geführte Waren. Seitdem wurde die schwierige-Paßstraße 
über Kazcrun nach Schiras HaupreinfaJlsror für Handel 
und Verkehr. 1778 wurde in Bushire zu der Handels-
station eine politische R.:sidenz errichtet, die bis zu ihrer 
Evakuierung nach Bahrein im Jahre 1947 Schalthebel der 
englischen Vormachtstellung im Persischen Golf blieb. 
Auch die Holländer zogen sich von der Hormuzscraße 
in das Innere des Golfes zurück, wo der preußisdle Baron 
KNIEPHAUSEN 1753 auf der Insel Kharg eine kurzzeitig 
blühende Handelsstation aufbaute. Diese Insel, einst 
bekannt und gefürchtet als Schlupfwinkel des Piraten-
scheichs M1R MOHANNA, ist heute mit ihren Pipelinever-
bindungen zum Zagrosölfeld Gach Saran der Haupt-
erdölexporthafen Irans (1967: 100 Mio. t). Auch petro-
dlemische Industrieanlagen wurden 1969 auf Kharg fer~ 
tiggcstellt. 
Damit hatte der Golfausgang zwar seine handelsgeogra-
phische Bedeutung für Iran eingebüßt, aber nic:ht seine 
strategisdlen Lagevorteile, die für den nächsten Abschnitt 
der farbigen Geschichte der Hormuzstraße zur Geltung 
kamen. 
Maritime Piratenstämme von der arabischen Gegenküste, 
besonders von Ras al Khaima, faßten an der persischen 
Küste Fuß und besetzten die Insel Qeshm. 1793 fiel dann 
das Gebiet um Bandar Abbas bis l852 als Lehen an das 
Sultanat Oman und stbied aus dem persischen Wirt· 
schafhgefüge teilweise aus. Diese längere arabische Herr~ 
schaft hat bis heute gewisse Spuren hinterlassen, beson-
ders in Hausbau, Kleidung und einem auffallenden 
negroiden Bevölkerungselement, das auf den blühenden 
Sklavenhandel nam Sansibar im 19.Jh. zurü<Xz.uführen 
ist. Bandar Lengegh gehörte sogar bis 1887 zu Ras al 
Khaima und wurde einer der Stützpunkte der sich nun 
ausbreitenden Piraterie. Es erlangte sogar größere Bedeu· 
tung als Bandar Abbas. Sdlließlich wurden die arabischen 
Piraten eine derartige Plage und Gefahr für die Handcls-
schiffahrt, daß sich die anglo-indische Regierung 1809 
genötigt sah, eine Strafexpedition gegen die organisierte 
Freibeuterei des Jawasme-Stammes auszurüsten, in dercm 
Verlauf die Schlupfwinkel der Piraten in Ras al Khaima, 
Bandar Lengegh, Qeshm und Bandar Sharak angegriffen 
und eine Piratenflotte von 63 großen, schwerbewaffneten 
Schiffen zerstört wurde. Dieses bedeutete aber noc:h 
keineswegs ein Ende der Zwischenfälle, so daß nach 
weiteren Strafaktionen 1820 in Basidu auf Qeshm eine 
englische Flottenstation errichtet wurde. Bis 1879 lag in 
dieser einst blühenden portugiesischen Handelssiedlung 
eine Abteilung indischer Marineinfanterie . Auch wurde 
hier eine Kohlestation eingerichtet, die für die Golf-
schiffahrt größere Bedeutung gewann, so daß man sogar 
zeitweise die Verlegung der politischen Residenz von 
Bushire nach Basidu erwog. Um 1852 kontrollierte YOn 
hieraus das erste Dampfsdliff im Golf, die englische Fre-
gatte "Tigris•, die Hormuzstraße, um den Sklaven· 
handel von dem damals zu Oman gehörenden Sansib:u 
in den Golf und nach Persien zu unterbinden. Auf per~ 
sischer Seite war besonders Bandar Lengegh bekannt 
durch seine Sklavenimporte. 
Die kleine Insel Hangam südlich von Hormuz erhielt 
eine kurzfristige Bedeutung als Station des 1869 gelegten 
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Telegraphenkabels Jask-Bushire-Fao. Um die Jahr-
hundertwcndc, mir dem Aufkommen des engJisdl-russj-
sdaen Interessenkonflikts in Persien, versudneo d ie Rus-
sen zur Bestürzung der Engländer auf Hormuz eine 
P.igenc Kohlestation zu erridlten. Die Tatsache, daß im 
Sommer 1969 erstmals sowjetisdte Flotteneinheiten den 
Golf und aucn Bandar Abbas besuchten, zeigt nur unter-
streidtend die erhöhte Bedeutung dieses Schelfmeeres als 
Haupterdöllieferant der Welt. 
Durch den Abzug des europäischen Handels nach W hatrC' 
Bandar Abbas seine Bedeutung trotz seiner Lagegunst 
und guten Hinterlandverbindungen vollständig verloren 
und war 1810 wieder ein scjller unbedeutender Hafen-
ort. Von den britischen und französischen Faktoreien im 
ehemaligen Stadtzentrum verblieben nur verfallene Mau-
ern. Der nunmehr begrenzte Handel konzentrierte sich 
in dem Basar am flachen Sandstrand um die alte nieder-
ländische Handehstation. Der C'i.nzige hinduistische 
Schrein auf persischem Boden befindet sich in der Nähe 
und deutet auf enge Handelsverbindungen nacn Indien. 
1890 lebten nur noch vier Europäer in der von Cholera, 
Malaria und anderen Epidemien befallenen Hafenstadl. 
Zur Zeit LORD CURZONS war Bandar Lengeh mit etwa 
5000 Ein...,ohnern noch größer als Bandar Abbas. Der 
Zoll in Bandar Lengeh wurde aber für 12 000 Toman 
jährlich, der von Bandar Abbas dagegen für 53 000 To-
man verpachtet, was auf einen vierfachen Handelsum-
fang deutet. 
Exportiert wurden 1889: 1800 Kisten Opium für China, 
1300 t Rohbaumwolle, 6700 t Datteln, 1000 t Wolle und 
16 000 t Salz. Eingeführt wurden 9000 Ballen indischer 
Baumwollstoffe, 175 t Indigo, 1400 t Zucker, 600 t Tee 
u. a. 'Ein- und Ausfuhr hielten sich wertmäßig die Waage. 
Die Wiederbelebung der alten Golfhäfen 
Der aufkommenden Konkurrenz der weir~r w~srlich im 
Inneren des Golfes gelegenen Häfen war das periphere 
Bandar Abbas nicht mehr gewachsen. Aber ein ähnliches 
Smicksal stand auch der langjährigen Hauptrivalin 
Bushire bevor: Zu seiner Blütezeit hatte dieser durch 
eine breite Wattzone von der Fesdandsebene getrennte 
Inselhafen nodt 60 000 Einwohner, war bis 1947 als Sitz 
des britischen politischen Residenten für den Persischen 
Golf bisweilen nahezu exterritorial, hatte zehn Kon-
sulate, eine anglikanische Kirche, mehrere Schiffahrts-
agenturen und C'ine wiebeige Tdcgraphenstation der indo-
europäischen Linie. 1956 hatte es dagegen mit 18 500 
Einw. gerade 500 Einwohner mehr als Bandar Abbas 
(1940: 14 278 Einw., 1956: 18 000, 1966: 34 627). Buslürc 
war bis vor kurzem eine vernacblässigte, sterbende Stadt 
mit vielen verfallenen Häusern, d ie aber seir einigen 
Jahren durch den beendeten Ausbau der Hafenkapazität 
von 70 000 auf 200 000 t zu bescheidenem Leben wieder-
erwadu. Mit einem Aufwand von 24 Mio. DM wurde 
Bushire zum viertgrößten Golfhafen nach Khorramshahr. 
Bandar Abbas und Bandar Shahpour entwidtclt, bietet 
aber nur Platz für drei 5000-t-Schiffc. Gleichzeitig wurdE" 
im letzten Entwicklungsplan der Ausbau der 302 km 
langen Hinterlandachse Bushire-Borazj;m-Kazcrun-
Schiras vorgenommen, die nun die berüdltigten Pässe 
Kotal-e-Dokhtar (Paß des Mädchens) und Kotal-c~Pir~ 
e-Zan (Paß dtr alten Frau) umgeht. 1970 waren von 
dieser Lebensader Bushires mit ihrem Anschluß zu den 
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Tabelu Ia: Import und Export iranischer Häfen in 1000 t 
(außer Erdöl), 1961/64 
Zahl 
Haf~n Import Export dtr 1961 1964 1961 1964 Sdliffr 
1961 
Khorramshahr .. 761 1200 231 JOO 723 
Bandar Shahpour 541 920 306271 1 1352 
Bushire ........ 32 55 19 20 167 
Bandar Abbas . . 10 34 55 105 56 
Bandar Pahlavi! . 57 70 40 69 139 
Nowshahrl ..... 7 3 12 22 22 
1 rnit Eru\llcxport t Hlifco .1m K;upiu~lcn .\lrrr 
T t~btllt Jb : Erdölexporthalm (in 1000 mS) 
1956 1960 1%5 
Bandar Mashahr .•. 16 316 36 389 47 924 
Sdl.iffe .......... (H8) (1 192) ( 1 272) 
Insel Khargh . ..... 2 609 32 978 
Schiffe .......... (-) (80) (624) 
Ahadan .......... 12 097 17 471 1 7 4-42 
Schiffe' ...... .... (745) {890) (748) 
Summe ...... ..... 28 413 56 469 98 344 
Quelle: Iran Almanac 1969, S. H7. 
wichtigen Zentren Esfahan und Teheran aber nur 172 km 
f ertiggestellt. 
Der Sdtwerpunkt des Golfverkehrs hattC' sich seit 1887 
(Eröffnung des Dampfscbiffahrtverkehrs auf dem Ka-
run-Fluß) an den Shatt-al-Arab verlagert. Besonders die 
Entdeckung des Erdöfs in Khuzcstan 1903, der Bau der 
Raffinerie in Abadan, der Bau von Bandar Shahpour als 
Endpunkt der 1938 fertiggestellten Transiranischen 
Eisenbahn und der Anschluß von Khorramshahr an das 
iranische Eisenbahnnetz 1941 waren für diese Entwidt-
lung ausschlaggebend. Die heutige Vorrangstellung von 
Khorramshahr als H:.auptein- und -ausfubrhafen Irans 
beruht aber auf dessen Ausbau als mi.l itärischer Nach-
schubhafen für die russische Front im 2. Weltkrieg. 
Heute hat Khorramshahr 50 000 Einwohner und ist für 
Schiffe bis 20000 t erreidtbar. Seit 1969 erkennt Iran 
nicht mehr den Shart-ai-Arab als irakisches Terrirorium 
an, sondern beansprucht die Flußmitte als Grenze. 
Bt~ndar Abb11s 
Heute ist das vergessene Bandar Abbas nach Khorram-
shahr wieder der zweitgrößte Exporthafen Irans mit 
einer großen Zukunft, zumindest im Hinblick auf die 
Hafenkapazität. Diese Wiederbelebung des alten Hafen-
ortes an der Hormuzstraße ist ein Ergebnis der letzten 
fünf Jahre. Sie beruhe auf dem Wiedererkennen des 
potentiellen Lagevorzugs und auf umfassenden Investi-
tionen aus dem dritten iranisdu~n Entwidtlungsplan (1963 
bis M2rz 1967). 1965 vergab das iranische Wirtschafts-
ministerium an ein amerikanisches Konsortium den Auf· 
trag, einen neuen Tiefwasserhafen mit einer Kapazir.it 
von 1 500 000 t westlich der Stadt zu planen und zu 
bauen. Dieser Hafen mit seinen erst in Zukunft wirksam 
werdenden strukturellen und handdsgeographisdten Fol-
gen wurde 1969 mit einem Kostenaufwand von 120 Mio. 
DM feniggestdlt . Dieser neue Hafen ersetZt die alten 
völlig unzureichenden Anlagen beim Zollamt und Basar 
im Zentrum der Stadt, die nur von kleineren Schiffen für 
den r<'gionalen Golf\·crkchr benuczt werden konnten. 
Schiffe mit mehr als )OOQ t mußten, wie auch in Bu~hire, 
auf Reede mit Leichtern gelöscht werden. 
Zwei Gründe waren ausschlaggebend zur Enrwiddung 
von ßand:u Abbas: Die jetzige Oberbelastung der Häfen 
im Sh:ttt-ai-Arab, die dortige Grenzproblematik und das 
Ziel, d em bisher wenig entwicke\ten Omeit Irans durch 
einen Zugang zum Meer eine größere Bedeutung zu ge-
ben. ln dicst•m ln~ircren Sinne umfa.ßc das H interland 
ron ßand:tr Abb:\S die Provinzen Kerman, Sistan, Khor-
r.man und auch Teile YOn Baluchestan, man hält sogar 
!:in~ T r:tnsitroute nach Afghanistan mit einem Freihafen-
gd:indc in Bandar Abbas für möglich. Dafür wurde im 
cJrittl!l\ Entwicktun~splan die Hintedandachsc, die 560 
km bnge Str:~.ß,. Band:1r Abb:~.s-Sirjan-Kerman 
asph:\lticrt mit einer Ab~wcigung zu den reichen Chrom-
bgt'rn \' On Rud:1n nordösclic:h \·on B:1ndar Abbas. 
T.tbdlr 1: Ausb.tu ir.tnisdJcr Häfen im 3. Entwick/ungs-
pl.:m ( /963-März /968), Kapazität in 1000 t 
Bandar Abbas 
Bushire .......... . 
Bandar Pahlavi . .. . 
Khorramshahr . ... . 







No.,·•~hahr . . . . . . . . 35 35 
Summe . . . . . . . . . . . 1900 3955 
Bcme rkun~: 
davon 600 000 
für Erze 
da von 400 000 
für Erze 
w·ic bei Bandar Shapour ist bei dem Ausbau von Bandar 
Abbas tin erheblicher Teil für Erzexporte vorgtsehen. 
Allein in der Provinz Kerman sind in den letzten Jahren 
reime Bodensmärze entdeckt worden, die für die ent-
su:hende Schwerindustrie in E~fahan (mit russischer Un-
terstützung gebautes Stahlwerk) und den Export über 
den leiscungskrälligen Erzhafen Bandar Abbas in frage 
kommen. Sowohl die reichen Chromlager bei Isfand 
Aqeh (150 km südlich ,·on Kerman, geschätzte Vorkom~ 
men 1958: 60 000 t), Rudan und Sandagh, die Blei-
Zink-Vorkommen von Qushk und Sargharn im Jiroll-
gebiet, als auch die Kupfererze von Fariab und Kuh-e-
Bazman können diesem neuen persischen Er:thaf~n auch 
wcltwirtschaRliche Bedeutung br'ingen. 
für den vierten Entwicklungsplan ( 1968- 1973) sind 
schon 2,5 Mio. DM zur Vorbereitung einer Eisenbahn-
linie Bandar Abbas-Kerman (mit Anschluß an das ira-
nisch-pakistanische Netz) angesetzt, die dann nach 1973 
gelegt werden soll. Auch für landwirtschaftliche Exporte 
aus dem Hinterland wird Bandar Abbas erhöhte Bedeu-
tung gewinnen. In unmittelbarer Nähe wird der Minab~ 
Damm diese große Oase mit Wasser versorgen, ferner 
enmcht bei Jiroft ein Damm zur Bewässerung von 
22 COC ha. 
Man hoflt daß audt ein Teil det Importe für die Städte 
des Hochlandu, auc:h für das 1605 km entfernte '!eheran, 
später über den neuen Hafen geleitet werden kann. Ban-
dar Abbas wird darnie zu einem Schlüssel für die lang· 
fristigc wirtschalllidte Entwicklung und wie zur Zeit der 
Safaviden nach den Planungen wieder der grölhe Golf-
hafen Persiens werden. 
Seit 1968 laufen Vorstudien zu einem integralen Groß-
projekt, d.as mit 45 000 km2 die Gebiete Bandar Ahbas, 
jask, Minab, Jiroft, Ball sowie die vorgelagerten Golf-
inseln umfaßt. Dieses von einem amerikanischen Kon-
sortium vorgeplante Projekt soll umfassen: agrare Ent-
wicklung, besonders im frudltbaren Jiroll-Baft-Gebiet, 
Bodensd\ä(zc, Bewässerung, Meerwasserentsahung, E1-
richtung von Leicht- und Schwerindustrie um Bandar 
Abbas, Entwicklung des städtischen und ländlichen Sied-
lungswcsens, Infrastruktur, Tourismus, Ausbau der 
Fischerei und fischverarbeitenden Industrie und Errich-
tung von Gefrierhäusetn im Rahmen der Exponfördc-
rung. 
Tabe/Ir ) : V/armvtrkehr in 1000 t auf den Hinterland-
achsen der Golfhiifrn Bushirt und Bandar Abbas 1964 
und 1972 (geplant) in beiden Richtungen (Hafen-Hin-
terland I Hinur/and-Haftm) 
Straße km 
Bushirc-Schi ras 300 
Bandar Abbas-
Kerman ..... 560 
1964 
30/30 = 60 
15ßO - 45 
Quelle: Jran Alman~c 1969, S. 4S-'. 
1972 
45/45 = 90 
90/50 = 140 
Tabelle 4 : Anteil '!IOn Bandar Abbasan !mporttm durch 
Golfhäfen (außtr Bushire) in 1000 t , 1964- 1972 (ge~ 
plant) 
Impo rte 
B. Abbas Khorr~msh:ar-Provinz durm 11. Shahpour 
Golfhäfen l%-4 1972 196-4 1972. 
Tcheran und 
Zentralprovinz 770 0 100 770 670 
Fars .. . .. . ...... 165 120 140 45 25 
Esfahan .. ..... 505 170 220 335 285 
Kerrnao .. . . . . .. 98 98 98 0 0 
Siscan/Baluchest. 22 22 22 Q . 0 
Khorrusan . . ... 200 30 170 80 120 
Summe ........ 1760 440 1320 660 1100 
QurJle: Iran Almanac: 1969, S. «1. 
In Bandar Abbas gibt es bisher einen Industriebetrieb, 
eine lisdtverarbeicendc Konservenfabrik (300 000 Kon-
serven Sardinen, 150 000 Konserven Thunfisch, geplante 
Steigerung auf 2 Mio. jährlich). Die Fischereirechte sind 
zunt gwßen Teil für 30°/o der Fänge an eitle kuwaitischc 
und pakistanische Gesellschaft seit 1962 verpachm. Eine 
Zementfabrik wird demnäd.sc in Bandar Abbas enc-
st~hen. 
Administrat.iv h3.t man schon kurz nach 1956 der Golf-
küste durch die ßildung der -z.wei Gouvtrnements (Far-
mandarikol) "Häfen und Inseln der Om3.n-See" (Ban -
dar Abbas) und ,.Häfen und Inseln des Persischen Goi-
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fes" (Bushire) eine der sich anbahnenden wirtsmafUichen 
Erschließung entsprechende Beachtung gesd!enkt. Damit 
wurde um Bandar Abbas ein Großraum von 66 600 km1 
und 350 000 Einwohnern geschaHen. 1967 erhielt Bandar 
Abbas dann weitere :zentrale Verwaltungsfunktionen 
durch die Zusammenlegung der beiden oben erwähnten 
Farmandarikols mit dem Hauptort Bandar Abbas unter 
dem Namen Generalgouvernement ,.Häfen und Inseln 
des Persisdten GoJfcs und der Oman-See". 
1966 lebten 15 O/o der Bevölkerung im Umland von Ban-
dar Abbas in dieser Stadt, Bandar Lengeb, Minab und 
jask; die Verstädterung hält an. Den ehrgeizigen Ent-
wicklungsvorhaben in diesem Raum steht vorerst noch 
ein redtt nüd!ternes Strukturbild gegenüber: 51 °/o der 
Bevölkerung ist jünger als 20 Jahre, die Alphabetenrate 
beträgt erst 14 °/o {1966), in den Städten 35,4 °/o. 10,2 Ofo 
der Bevölkerung werden offiziell als arbeitslos bzw. ar-
beitssuchend ausgegeben, 8,4 °/o als nur saisonal beschäf-
tigt, was aber nicht über die versteckte Arbeitslosigkeit 
und Unterbeschäftigung auf dem Lande und in den Städ-
ten hinwegtäuschen soll. 
Bandar Abbas (34 627 Einw. 1966) zählt 8500 Beschäf-
tigte, da von entfallen allein 62 °/o auf den Handel und 
Dienstleistungen, 34 °/o auf Handwerk und Industrie. 
Trotz reger Bautätigkeit an der östl ichen Wachstums-
spitze eoclang der Kermansrraße haben nur 34,8 °/o der 
9400 Wohnungen Elektrizität und 30 °/o Anschluß an 
die städtische Wasserversorgung, 24 °/o der Häuser sind 
jünger als zehn Jahre. Im W der orientalisch geprägten 
Stadtmitte entsteht das Hafen- und Industrieviertcl, im 
E neuere Wohnsiedlungen und der große, auch arabisch 
sendende Fernsehsender (sC'it 1968) und in einiger Ent-
fernung der moderne, internationale Flughafen von Ban-
dar Abbas, der ab 1971 auch den internationalen ost-
westlichen Flugverkehr auf sich ziehen soll. Damit wür-
den die alten Lagevortcile, die Grundlage fü r Hormuz 
und das spätere Gambrun waren, für das moderne Ban-
dar Abb:1s erneut zur Geltung kommen. 
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Summary 
The Iranian Gulf Ports. Development and Problems 
Thc shnllo\11 Pcrsian Gulf as a major oil producing rcgion 
of the world has been of considerablc importancc to the 
developmenc of easc-western crade. Since ehe time 
of the Abbasid Caliphatc the main ernporium for the 
shipping and overland cara van routes has been shifted 
frorn the Shatt aJ Arab in thc inner part of the Pcrsian 
Gulf (Balsora = Basra) via Siraf on the Fars coast and 
the island of Kish to Old Hormuz in the Minab Oasis 
on thc Straits of Horrnuz in the 6rst phase. This place 
was cvacuated in 1315 to the farnaus little salt plug is-
land of Hormuz 12 km off rhe mainland. This inconspic-
uous barren spot with a popula tion of mermanrs of up 
to 40 000 inhabitants succeeded in monpolizing the orien-
tal silk and spices trade, especia lly after the conquesc by 
the Portuguese in 1505, and accumulated immense prof-
its. After long hostilities the Persians took the rich port 
in the strategically important gulf inlet with English 
naval assistancc in 1622. Trade went ashore again to tht! 
flourishing port of Gambrun/Bandar Abbas in ehe Safa-
vid {17th) century. Because of thc cxcellent hincerland 
connections to the interior of Iran this port is hoosted to 
lran's m~jor non-oil export oucler ro speed up rfte de,·el-
opment tn the eastern part of Iran and to relie,·e thc 
congested ports of Khorramshahr and Bandar Shahpour 
near the Shatt a( Arab, where trade went again via Bu-
shire after the decline of Safavid Bandar Abbas. The 
recently c.ompleted new modern deep water portwill be 
a k~y prOJect for the developrnent of this hitherto remote 
rcg10n. 
